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Seit Jahrzehnten zeigt der Güterverkehr in Deutschland und in den wichtigsten 
EU-Staaten ein starkes Wachstum, welches seit einigen Jahren das des Perso-
nenverkehrs deutlich übertrifft. Diese Wachstumsdynamik des Güterverkehrs 
wird kritisch gesehen: Die Kapazitätsengpässe in der Verkehrsinfrastruktur wer-
den durch den Güterverkehr nachhaltig verschärft. Die Verteilung der Nachfrage 
nach Güterverkehrsleistungen auf die einzelnen Verkehrsträger ist sehr unter-
schiedlich; eine stark einseitige Ausrichtung auf den Straßenverkehr verschärft 
dort die Kapazitätsprobleme in besonderem Maße. Vor allem im Straßenverkehr 
stellt der Gütertransport eine bedeutende Quelle für Umweltbelastungen durch 
Lärm und Schadstoffe sowie auch CO2-Emissionen dar. 
 
Insofern aktualisiert sich die Frage, ob in Zukunft Sättigungsgrenzen, vielleicht 
sogar Rückbildungseffekte, beim Güterverkehr zu erwarten sind. Dieser Frage 







    
*   Vortrag anlässlich des fünfzigjährigen Bestehens der Gesellschaft für Verkehrswissen-
schaft und Regionalpolitik an der Universität Freiburg am 21. Januar 2005.  
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1.   Das Problem 
 
Seit Jahrzehnten zeigt der Güterverkehr in Deutschland und in den wichtigsten 
EU-Staaten ein starkes Wachstum, welches seit einigen Jahren das des Perso-
nenverkehrs deutlich übertrifft. Diese Wachstumsdynamik des Güterverkehrs 
wird kritisch gesehen:  
•  Die Kapazitätsengpässe in der Verkehrsinfrastruktur werden durch den Gü-
terverkehr nachhaltig verschärft.  
•  Die Verteilung der Nachfrage nach Güterverkehrsleistungen auf die einzel-
nen Verkehrsträger ist sehr unterschiedlich; eine stark einseitige Ausrichtung 
auf den Straßenverkehr verschärft dort die Kapazitätsprobleme in besonde-
rem Maße. 
•  Vor allem im Straßenverkehr stellt der Gütertransport eine bedeutende Quel-
le für Umweltbelastungen durch Lärm und Schadstoffe sowie auch CO2-
Emissionen dar. 
 
Insofern aktualisiert sich die Frage, ob in Zukunft Sättigungsgrenzen, vielleicht 
sogar Rückbildungseffekte, beim Güterverkehr zu erwarten sind. Dieser Frage 
wird nachfolgend nachgegangen.  
 
 
2.   Analyse 
 
Erforderlich ist eine strukturelle Betrachtungsweise. Der Güterverkehr stellt sich 
als abgeleitete Nachfrage dar und unterscheidet sich hierdurch wesentlich vom 
Personenverkehr. Eine Nachfragegenerierung, beispielsweise durch Preissen-
kungen, ist im Güterverkehr kurzfristig nicht möglich, wohl aber im Personen-
verkehr, wie das Beispiel der Low cost airlines verdeutlicht. 
 
Umfang und Formen des Güterverkehrs werden primär durch strukturelle Nach-
frageentwicklungen bestimmt, ergänzt durch angebotsseitige Effekte, die sich   2
etwa in Veränderungen der Qualitätsmerkmale bzw. Systemeigenschaften der 
Verkehrsträger einschließlich der Verkehrsinfrastrukturen darstellen. 
 
Wird ein Blick auf die Vergangenheitsentwicklungen geworfen, so zeigt sich, 
dass in den EU 15-Staaten der Güterverkehr der drei Binnenverkehrsträger Stra-
ße, Schiene und Wasserstraße von 1970 bis 2002 von 874 Mrd. auf 1.737 Mrd. 
Tonnenkilometer (Tkm) gestiegen ist (+ 99 %). Hinzu kommen (2002) noch 
1.255 Mrd. Tkm Short sea shipping und rd. 85 Mrd. Tkm Pipeline-Transporte, 
so dass sich für die EU 15-Staaten im Jahre 2002 eine Jahresgüterverkehrsleis-
tung von 3.076 Mrd. Tkm ergibt.
1) Dies bedeutet, dass je Einwohner in den EU 
15-Staaten 8.185 Tkm im Jahr 2002 erbracht wurden. 
 
Zwei weitere Werte sind hier von Interesse: die Transportelastizitäten und die 
Transportintensitäten bzw. Transportkoeffizienten. Die globale Transportelasti-
zität als Verhältnis von relativer Veränderung des gesamten Güterverkehrs zur 
relativen Veränderung des realen Bruttoinlandsproduktes (BIP) liegt seit 1990 
sowohl im Durchschnitt der EU 15-Staaten wie auch in Deutschland über 1, das 
heißt, der Güterverkehr weist global (über alle einbezogenen Verkehrsträger) 
höhere Wachstumsraten auf als das reale BIP.  
 
Die Transportintensitäten bzw. Transportkoeffizienten zeigen vergleichbare 
Entwicklungen auf. Die Transportintensität beschreibt den Aufwand, gemessen 
in Tkm, bezogen auf 1 Mio. reales BIP. Lag im Jahre 1980 die Transportintensi-
tät in den EU 15-Staaten bei rd. 230 Tsd. Tkm je 1 Mio. reales BIP, so erreichte 
im Jahre 2001 die Transportintensität den Wert von 265 Tsd. Tkm (+ 15 %).
2 In 
Deutschland nahm der Wert der Transportintensität, bezogen auf die drei Bin-
nenverkehrsträger Straße, Schiene und Wasserstraße, allein im Zeitraum 1995 
bis 2002 von 230 Tsd. Tkm auf 246 Tsd. Tkm zu (+ 7 %). Um 1.000 € reales 
BIP zu erwirtschaften wurden somit 246 Tkm Güterverkehr benötigt. Dieser 
Koeffizient verdeutlicht die hohe Relevanz des Güterverkehrs für die Erstellung 
des realen BIP bzw. der gesamtwirtschaftlichen Wertschöpfung. 
 
Hieraus lassen sich zwei Erkenntnisse ableiten: Der Güterverkehr hat sich seit 
Anfang der 90er Jahre EU-weit und in Deutschland vom realen BIP „negativ“   3
entkoppelt, das heißt er wächst stärker als das BIP und damit entgegengesetzt 
der politischen Zielvorgabe einer „positiven“ Entkopplung (niedrigere Wachs-
tumsraten des Güterverkehrs als des realen BIP), wie dies etwa in der Elektrizi-
tätswirtschaft erreicht wurde. 
 
Viel deutlicher zeigt sich dies bei einer modalen Betrachtungsweise. In den EU 
15-Staaten wie in Deutschland ist seit 1970 bis gegenwärtig eine hohe modale 
Transportelastizität des Straßengüterverkehrs festzustellen, dass heißt ein etwa 
doppelt so starkes Wachstum wie des realen BIP. Bei der Schiene hingegen sind 
EU-weit sogar negative Transportelastizitäten im Zeitraum von 1970 bis 2002 
festzustellen. Ursache ist das absolute Sinken der Transportleistung um 16 % 
(von 283 auf 237 Mrd. Tkm), während im Straßengüterverkehr im gleichen Zeit-
raum ein Anstieg von 186 % in den EU 15-Staaten eingetreten ist. Auch die 
Binnenschifffahrt ist im Vergleich zum realen BIP unterproportional, aber posi-
tiv gewachsen (+ 22 %). 
 
Als Folge dieser Entwicklung sind die Marktanteile der Schiene in den EU 15-
Staaten von (1970) 30 % auf (2002) rd. 13 % und jene der Binnenschifffahrt von 
11 % auf unter 7 % gesunken, aber der Marktanteil des Straßengüterverkehrs 
von 52 % (1970) auf 76 % (2002) angestiegen.
3 In Deutschland stellt sich die 
Situation für Schiene und Binnenschifffahrt mit knapp 15 % bzw. 13 % etwas 
günstiger dar als im EU Durchschnitt. Im Jahr 2004 konnte der Schienengüter-
verkehr seinen Marktanteil in Deutschland auf 15,8 % steigern, wobei der we-
sentliche Zuwachs jedoch auf dritte Eisenbahnunternehmen und weniger auf die 
Deutsche Bahn AG entfallen ist. 
 
Als zweite Erkenntnis gilt, dass der Straßengüterverkehr die Hauptlast des im 
Vergleich zum realen BIP überproportional steigenden Güterverkehrs trägt.  
 
 
3.   Nachfragedeterminanten des Güterverkehrs 
 
Entscheidend für die Entwicklung der Nachfrage nach Güterverkehrsleistungen 
generell sind:   4
•  die Entwicklung der Fertigungstiefenreduzierung und der zunehmenden in-
nerbetrieblichen bzw. überbetrieblichen Arbeitsteilung;  
•  die internationale Handelsausweitung;  
•  die Ausweitung der Handelsräume und die hiermit verbundenen Integrati-
onsprozesse;  
•  veränderte Logistikkonzepte mit Global sourcing und Modular sourcing so-
wie  
•  die gestiegenen Konsumentenansprüche an weltweit gehandelte Güter;   
dies bedeutet für Deutschland einen besonders starken Anstieg der grenz-
überschreitenden Güterverkehre. 
 
Die Ursachen für den starken Modal split-Anstieg des Straßengüterverkehrs sind 
in vier Komponenten begründet:  
•  Wirksam ist seit Jahrzehnten der sog. Güterstruktureffekt; er umschreibt, dass 
der Anteil hochwertiger Konsum- und Produktionsgüter in der gesamtwirt-
schaftlichen Produktionspalette ansteigt, während jener der Massengüter 
stagniert oder sogar rückläufig ist. Dieser Effekt begünstigt den Straßengü-
terverkehr bei den Modal split-Entscheidungen der Verlader. 
•  Der Logistikeffekt beschreibt die transportspezifischen Auswirkungen der seit 
Anfang der 80er Jahre veränderten logistischen Konzepte mit wesentlich er-
höhten Qualitätsansprüchen, weitgehendem Verzicht auf Lagerhaltungen, 
zunehmender überbetrieblicher Fertigungssegmentierung und weltweitem 
Outsourcing. Die stark gestiegenen Qualitätsansprüche kann der Straßengü-
terverkehr aufgrund seiner Systemeigenschaften vergleichsweise gut erfüllen; 
dieser Logistikeffekt verstärkt die Wirkungen des Güterstruktureffektes hin-
sichtlich des Modal split. 
•  Der  Integrationseffekt umschreibt die Wirkungen der räumlichen Ausdeh-
nung von Integrationsräumen. Diese räumliche Erweiterung bringt zunächst 
entfernungsspezifische Vorteile für den Schienenverkehr, aktualisiert jedoch   5
die Eisenbahnprobleme im grenzüberschreitenden Verkehr generell und spe-
ziell auch im Leistungsaustausch mit den mittel- und osteuropäischen Staa-
ten, in denen der Schienengüterverkehr aufgrund organisatorischer und spe-
ziell auch infrastruktureller Mängel erhebliche Qualitätsdefizite aufweist und 
hierdurch der Straßengüterverkehr Marktvorteile realisieren kann. 
•  Letztlich sind die speziellen Systemeigenschaften des Straßengüterverkehrs 
zu nennen, welche den Anforderungen der verladenden Wirtschaft und denen 
des Güterstruktur- und Logistikeffektes besonders entsprechen. 
 
An sich ist der Anstieg des Güterverkehrs vor dem Hintergrund des starken 
Wachstums des Dienstleistungssektors in Deutschland erstaunlich, zumal der 
Dienstleistungssektor zunächst als wenig transportintensiv erscheint. Statistisch 
weist der Dienstleistungssektor als Anteil am Bruttoinlandsprodukt für 1991 ei-
nen Anteil von 64 % und im Jahre 2003 sogar von 71 % aus.
4) 
 
Hier ist jedoch eine differenzierte Betrachtungsweise erforderlich. Einen erheb-
lichen Anteil des Dienstleistungssektors stellen die sog. produktionsorientierten 
Dienstleistungen dar. Sie resultieren vor allem aus Ausgliederungen aus dem 
industriellen Sektor (Outsourcing-Prozesse) und bedeuten, dass früher statistisch 
im Bereich „Industrie“ enthaltene Werte nunmehr im Sektor „Dienstleistungen“ 




4.   Zukunftsperspektiven und Prognosen des Güterverkehrs 
 
Die Verkehrspolitik benötigt für Planungsprozesse regelmäßig aktualisierte 
Prognosen. Sie umfassen aktuell den Zeitraum bis 2010 bzw. 2015 und 2020 
und gehen von weiterhin starken Zuwächsen des Güterverkehrs aus. 
 
Das von der EU-Kommission im Jahre 2001 veröffentlichte Weissbuch zur Ent-
wicklung der europäischen Verkehrspolitik geht davon aus, dass bis zum Jahre 
2010 das Wachstum des Güterverkehrs in den EU 15-Staaten global mit 38,4 % 
anzusetzen ist, bezogen auf das Ausgangsjahr 1998. Allerdings wird für den   6
Straßenverkehr als Trend ein Wachstum um 50 %, für die Eisenbahn aber nur 
von 12,9 % unterstellt. Das Weissbuch formuliert daher als politisches Ziel, für 
alle Verkehrsträger eine Wachstumsrate von rd. 38 % für den genannten Zeit-
raum durch entsprechende ordnungspolitische Maßnahmen durchzusetzen. Dies 
würde eine Reduktion beim Straßengüterverkehr und eine entsprechenden Zu-
nahme beim Eisenbahnverkehr erfordern. Ob solche verkehrspolitischen Maß-
nahmen überhaupt für (die mittlerweile erweiterte) Europäische Union und mit 
welchem Erfolg durchsetzbar sind, ist derzeit wenig abschätzbar, erscheint aber 
kaum realistisch. 
 
Die deutsche Verkehrspolitik geht im sog. Integrationsszenario für den Zeit-
raum von 1997 bis 2015 im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung 2003 von 
einem Güterverkehrswachstum (Tkm) von 64 % aus. Als politische Zielvorgabe 
wird für den Eisenbahngüterverkehr ein Wachstum von 103 %, für den Straßen-
güterfernverkehr von 58 % und für die Binnenschifffahrt von 39 % im genann-
ten Zeitraum angestrebt.
5) Diese Werte müssen jedoch hinsichtlich der Schiene 
als völlig unrealistisch betrachtet werden, zumal von 1997 bis einschließlich 
2003 die Schiene von den für den Gesamtzeitraum bis 2015 genannten 103 % 
Wachstum lediglich 12 % realisieren konnte. 
 
Der Prognos Verkehrsreport Europa (2002) setzt sich mit der Entwicklung der 
Transportintensitäten auseinander. Er geht davon aus, dass in den EU 15-Staaten 
die Transportintensität von (1990) 240 Tsd. Tkm je 1 Mio. € Bruttoinlandspro-
dukt auf rd. 280 Tsd. Tkm zunehmen wird.
6 Damit steigt der Güterverkehr nicht 
nur aufgrund des Wachstums des realen BIP, sondern auch aufgrund einer Zu-
nahme der Transportintensität des jeweiligen BIP.  
 
 
5.   Spezielle Problematik: Die EU-Osterweiterung vom 01. Mai 2004 
 
Die erhebliche Ausweitung des EU-Integrationsraums nach Osteuropa wird nach 
Abschätzung des deutschen Bundesministeriums für Verkehr nicht nur zu einer 
deutlichen Erhöhung des Transitverkehrs führen (Gesamttransit geschätzt von 
1997 bis 2015 von + 109,5 %), sondern vor allem im Verkehr mit den MOE-  7




In den MOE-Staaten ist nach den Abschätzungen von Prognos generell mit deut-
lichen Absenkungen der Transportintensitäten zu rechnen. Zu beachten ist hier-
bei jedoch, dass aufgrund von Organisationsmängeln und quantitativen sowie 
qualitativen Kapazitätsengpässen in der Verkehrsinfrastruktur in den vergange-
nen Jahrzehnten in diesen Staaten erhebliche zusätzliche Tkm zur Erstellung des 
BIP aufgewandt werden mussten. Als Folge entwickelten sich außerordentlich 
hohe Transportintensitäten. Sie betrugen um 1990 in Tschechien etwa 1,4 Mio. 
Tkm je 1 Mio. € BIP, in Polen etwa 1,3 Mio. Tkm und in Ungarn immerhin 
noch rd. 700 Tsd. Tkm je 1 Mio. reale BIP. Dies war ein etwa 5-facher Wert, 
verglichen mit den Transportintensitäten im Durchschnitt der EU 15-Staaten. 
Nach den Prognos-Prognosen wird sich Ungarn bei der Transportintensität im 
Jahre 2015 etwa dem Wert von 400 Tsd. Tkm annähern, Polen auf etwa 790 
Tsd. und Tschechien auf rd. 1 Mio. Tkm je 1 Mio. BIP. Es bleibt folglich im 
Prognosezeitraum bei einer im Vergleich zu den EU 15-Staaten sehr hohen, je-
doch sinkenden Transportintensität in den MOE-Staaten. 
 
Wird der Modal split in den MOE-Staaten betrachtet, so verläuft er seit 1990 
eindeutig zu Gunsten des Straßengüterverkehrs und zu Lasten des Schienenver-
kehrs. In Polen leistete die Staatsbahn 1990 82 Mrd. Tkm; im Jahre 2003 waren 
es noch 47 Mrd. In Ungarn sank im gleichen Zeitraum der Wert von 17 auf 8 
Mrd. Tkm, in Tschechien von 30 auf 16 Mrd. und in den baltischen Staaten von 
38 auf 29 Mrd. Tkm. Andererseits stieg in Polen der Straßengüterverkehr von 40 
auf 75 Mrd. Tkm, in Ungarn von 15 auf 18 Mrd. und in Tschechien von 23 auf 
47 Mrd. Tkm.
8) Die Gründe hierfür sind vielschichtig und resultieren sowohl aus 
den besonderen Systemeigenschaften des Straßengüterverkehrs, der jeweiligen 
staatlichen Infrastrukturinvestitionspolitik wie auch aus dem organisatorisch-
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6.   Das Spezialproblem Straßengüterverkehr 
 
Die Betrachtung der speziellen Systemeigenschaften des Straßengüterverkehrs, 
die sehr differenzierten Anforderungen der Verlader aus den Bereichen Industrie 
und Handel sowie die vorliegenden Prognosen verdeutlichen, dass der dominie-
rende Modal split-Anteil des Straßengüterverkehrs gerade auch in der erweiter-
ten EU in Zukunft nicht durchschlagend veränderbar sein wird. 
 
Sowohl für die Infrastrukturbelastung wie auch die Umwelteffekte ist die ent-
scheidende Größe letztlich weniger der Tkm als vielmehr der Fahrzeugkilome-
ter. Die Transformation des Tonnenkilometer in Fahrzeugkilometer bezieht zwei 
wichtige Größen ein:  
•  die Größe der eingesetzten Fahrzeuge und  
•  den Auslastungsgrad dieser Fahrzeuge. 
 
In den vergangenen Jahren hat der durch die Deregulierung wesentlich intensi-
vierte Wettbewerb dazu beigetragen, dass sich der Auslastungsgrad der einge-
setzten Fahrzeuge, bezogen auf Volumen und Gewicht, deutlich erhöht hat. 
Gleichzeitig sind die Fahrzeuggrößen im Fernverkehr angestiegen. Das Ergebnis 
dieser Veränderungen war der gesamtwirtschaftlich durchaus positive Effekt, 
dass der Zuwachs an Fahrzeugkilometern sich unterproportional zur Entwick-
lung der Tkm verhalten hat. Dies hat letztlich auch eine nicht zu unterschätzende 
Entlastungswirkung für die Straßeninfrastruktur.  
 
 
7.   Gibt es Kapazitätsreserven? 
 
Die Kapazität der Fernstraßen, insbesondere in Deutschland, ist weitestgehend 
erschöpft. Aufgrund der sinkenden Volumina der bereitgestellten Finanzmittel 
besteht die Gefahr, dass der bereits erkennbare Substanzabbau in Zukunft sogar 
noch zunimmt. 
   9
Bei den Hauptabfuhrstrecken der Eisenbahn bestehen nur noch sehr begrenzte 
Reserven; durch die Einführung des European train control system (ETCS) ist 
eine deutliche Erhöhung der Leistungsfähigkeit möglich. Allerdings ist der Zeit-
punkt der Realisierung, welche in einem EU-weiten Vorgang erfolgen soll, noch 
unklar. Außerdem gestaltet sich die Finanzierung außerordentlich schwierig. 
Ergänzend hierzu ist anzumerken, dass neben den Streckenengpässen insbeson-
dere Knotenengpässe von besonderer Relevanz sind. Das von der DB AG entwi-
ckelte Programm Netz 21 ist dringlich zu realisieren, um die Leistungsfähigkeit 
des Netzes durch partiellen Ausbau von parallelen Güterverkehrsstrecken und 
Umfahrung von stark durch Personenverkehr belasteten Knoten nachhaltig zu 
steigern. 
 
Bei den Binnenwasserstraßen sind hingegen noch erhebliche Reserven vorhan-
den. Diese Kapazitätsreserven dürften eine der wichtigsten zukünftigen Attribu-
te der Binnenschifffahrt sein. Ebenfalls gibt es im Short sea shipping bedeutende 
Kapazitätsreserven, die vor allem im Verkehr zwischen den EU 15-Staaten und 
den MOE-Staaten bedeutsam werden könnten. Allerdings haben die Erfahrun-
gen der jüngsten Zeit gezeigt, dass aufgrund des intensivierten Wettbewerbs im 
Straßengüterverkehr mit den MOE-Staaten durch sehr günstige Kostenstruktu-
ren der Unternehmen aus diesen Staaten erhebliche Preissenkungen eingetreten 
sind, die dazu geführt haben, dass Verkehre vom Short sea shipping auf die 




8.   Restriktion für zukünftiges Wachstum im Güterverkehr? 
 
Letztlich erscheint es sinnvoll, der Frage nach möglichen Restriktionen für das 
zukünftige Wachstum des Güterverkehrs nachzugehen.  
 
In der EU wird in Zukunft eine verstärkte Internalisierung der negativen exter-
nen Effekte des Güterverkehrs ein wichtiges Thema sein. Dabei geht es insbe-
sondere um die Schadstoffe, den Lärm und die CO2-Emissionen, wobei ab 2010 
der Lärm und CO2 im Vordergrund stehen werden. Die Anlastung dieser exter-  10
nen Effekte erfordert eine EU-weite einheitliche Vorgehensweise, um neue 
Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. 
 
Als Problem stellt sich dabei heraus, dass zwar die Mengengerüste der Emissio-
nen weitestgehend bekannt sind, die Monetarisierung der Schadwirkungen je-
doch immer noch bei wichtigen Komponenten auf große Schwierigkeiten stößt 
und als Folge durchaus problematische Hilfskonstruktionen für die Quantifizie-
rung erforderlich sind. Dies gilt vor allem für die Bereiche Lärm und CO2. So 
wird bei Lärmbewertungen häufig der Zahlungsbereitschaftsansatz gewählt. Er 
führt regelmäßig, verglichen mit anderen Bewertungsansätzen, zu vergleichs-
weise hohen Werten. Das Zentralproblem des Zahlungsbereitschaftsansatzes 
liegt darin, dass nur fiktive Situationen bestimmter Gruppen von Betroffenen 
befragt werden, die ihre Zahlungsbereitschaft für lärmgünstigere Situationen, 
etwa bei der Wohnungswahl, angeben. Tatsächlich müssten diese Werte jedoch 
mit ihren Opportunitätskosten bewertet werden, dass heißt bei gegebenem Ein-
kommen führen höhere Zahlungen für weniger lärmbelastete Wohnungen zur 
Notwendigkeit, sonstige Ausgaben zu reduzieren. Der Verzicht auf alternative 
Ausgaben stellt die bewertungsrelevanten Opportunitätskosten dar, die jedoch in 
den Zahlungsbereitschaftsansätzen nicht berücksichtigt werden und als Folge zu 
sehr hohen Werten führen. 
 
Bei den CO2-Emissionen ist der Klimaeffekt nicht über direkte Wirkungsfunkti-
onen zu bewerten. Folglich werden Hilfskonstruktionen angewandt. Diese füh-
ren aber zu extrem weit auseinander liegenden Bewertungsgrenzen. So wird in 
Deutschland für den Emissionshandel die Tonne CO2 mit Beträgen zwischen 
8,50 und 15 € angesetzt. In einem jüngsten Gutachten, dass im Auftrage des In-
ternationalen Eisenbahnverbandes (UIC) erstellt wurde, erfolgt die Bewertung 
einer Tonne CO2 mit 140 €, wobei lediglich auf die Methode des Prohibitiv-
kostenansatzes verwiesen wird.
9) Solche starken Bewertungsunterschiede kön-
nen auch dazu führen, dass zielorientierte Ergebnisse aufgrund dieser Bewer-
tungsprinzipien erreicht werden. 
 
Generell ist jedoch davon auszugehen, dass eine Internalisierung von negativen 
externen Effekten gerade beim Straßengüterverkehr, ergänzt durch wegekosten-  11
orientierte nutzungsabhängige Preise, dazu führt, dass die Verkehrsträgerwahl 
einer erneuten Prüfung durch die Verlader unterzogen wird. Dennoch ist nicht 
davon auszugehen, dass wesentliche Modal split-Veränderungen zugunsten der 
Schiene quantitativ durchschlagen, da die Diskrepanzen zwischen den Marktan-
forderungen einerseits und den Angebotseigenschaften des Schienengüterver-
kehrs andererseits auch mittelfristig bestehen werden. 
 
Von Interesse ist auch die Frage, ob sich die logistischen Strukturen von Indust-
rie und Handel durch internalisierungsbedingte Transportpreiserhöhungen ent-
scheidend verändern werden. Dies erscheint langfristig durchaus möglich, ist 
aber gegenwärtig noch nicht seriös abschätzbar. 
 
Zu erwähnen sind auch die demografischen Entwicklungen, die bis 2020 aller-
dings noch nicht fühlbar die Gesamtnachfrage nach Transportleistungen beein-
flussen. Dennoch ist längerfristig aufgrund der mit dem demografischen Wandel 
verbundenen Entleerungseffekte in mehreren Regionen Deutschlands auch mit 
einer Abschwächung der Güterverkehrsnachfrage zu rechnen, die sich allerdings 
ungleichmäßig auf die Verkehrsinfrastruktur verteilen wird. 
 
In Zukunft ist eine wesentlich stärkere nutzungsabhängige Bepreisung der Ver-
kehrsinfrastrukturnutzung zu erwarten. Als isolierter Effekt sollte er, insbeson-
dere bei den derzeitigen Mautsätzen von 13,5 bis 15 Cent./Fahrzeugkilometer, 
nicht überschätzt werden. Erst bei Mautsätzen um 30 Cent/Fahrzeugkilometer, 
die bis 2015 kaum erreicht werden, könnte es zu einer verstärkten Verlagerung 
auf den Schienengüterverkehr und teilweise die Binnenschifffahrt kommen. 
Auch ist es durchaus denkbar, dass Standortentscheidungen revidiert und be-
stimmte Aktivitäten der Fertigungstiefenreduzierung mit entsprechenden Trans-
portnotwendigkeiten neu durchgerechnet werden. Da letztlich die Gesamtbelas-
tung der Transporte durch Abgaben entscheidungsrelevant ist, sind auch die be-
reits andiskutierten Umweltabgaben zu berücksichtigen, die bei den einzelnen 
Verkehrsträgern unterschiedlich hohe Werte annehmen.  
 
Eine offensichtlich gravierende Bedeutung für die Nachfrage nach Güterver-
kehrsleistungen haben hingegen möglicherweise eintretende Störungen der Ver-  12
kehrsabläufe aufgrund von Verkehrswegengpässen und hierdurch bewirkte Ver-
änderungen in der Zuverlässigkeit der Transportabläufe und bei den Transport- 
und sonstigen Logistikkosten. Logistische Umorientierungen werden in der In-
dustrie und teilweise im Handel zumindest bereits durchdacht. Angesprochen 
sind hier die gewählten Lagerkonzepte, produktionssynchrone Anlieferstruktu-
ren über größere Entfernungen u. ä. bis hin zur Infragestellung jenseits der EU-
Grenzen liegender arbeitskostengünstiger Produktionsstandorte. Dies würde vor 
allem die Entfernungskomponente der Bezugsgrößen „Tonnenkilometer“ und 
„Fahrzeugkilometer“ beeinflussen, die in den letzten Jahren das Wachstum der 
Leistungsgrößen entscheidend geprägt haben.  
 
Als Fazit lässt sich feststellen: Sättigungseffekte des Güterverkehrs sind bis 
2020 quantitativ nicht wahrnehmbar. Zwar gibt es gegenläufige Tendenzen der-
gestalt, dass den längerfristig prognostizierten sehr positiven Wachstumsraten 
gewisse Restriktionseffekte gegenüber stehen. Dennoch kann für den Planungs-
horizont zumindest bis 2015 nicht von einer nachhaltigen Entkopplung von 
Wirtschaftswachstum und Güterverkehrswachstum ausgegangen werden. 
 
Nachhaltige Qualitätssteigerungen im Schienengüterverkehr, die auch durch den 
Wettbewerb dritter Anbieter wesentlich gefördert werden, können den Modal 
split geringfügig zu Gunsten des Schienenverkehrs anheben. 
 
Alle Analysen zeigen, dass der Güterverkehr für die gesamtwirtschaftliche 
Wertschöpfung, für die Beschäftigung und für die erzielbaren Einkommen eine 
wesentliche Voraussetzung bildet. Dies bedeutet aber auch, dass gesamtwirt-
schaftlich eine Stagnation und sogar ein Rückgang des Güterverkehrs nicht 
wünschenswert ist. Eine solche Situation sollte auch nicht durch zusätzliche In-
vestitionsdefizite bei der Verkehrsinfrastruktur politisch angestrebt werden. 
   13
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